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Streszczenie: Problem zatorów drogowych, potocznie nazywanych korkami, był i jest przed-
miotem licznych analiz. Zjawisko to jest charakterystyczne dla wszystkich aglomeracji miejskich 
oraz dużych miast. Celem artykułu jest próba wskazania na ekonomiczny, pieniężny charakter 
kategorii ekonomicznej, jaką jest czas. 
 
Abstract:  Problem of traffic jam  popularly called corks was and is an object of numerous 
analyses.  This phenomenon is characteristic of all urbanized areas municipal and  big cities.  
An attempt to point at economic, financial character of the economic category which is a time is. 
a purpose of the article.  
 
 
Wprowadzenie 
 
W Polsce nadal borykamy się z zaległościami wynikającymi z zanie-
dbań w inwestowanie w infrastrukturę drogową oraz logistyczne rozwiązania 
sprawdzone na całym świecie. Czy jednak faktycznie jedynymi wnioskami  
z analizy zatłoczonych miast powinna być poprawa komunikacji? Przecież 
podstawowym efektem zakorkowanych miast jest czas przejazdu z jednej 
części miasta na drugą, trwający dwie, a nawet trzy godziny. W skali dwumi-
lionowej aglomeracji oznacza to łącznie miliony godzin, które jej mieszkańcy 
każdego dnia muszą spędzić bezproduktywnie wpatrując się w światła stopu 
samochodu stojącego przed nimi. Czas spędzony w korkach jest w sposób 
mniej lub bardziej bezpośredni przeliczalny na konkretny wymiar pieniężny. 
Bez względu na rodzaj zatoru drogowego, czas spędzony w korkach trudno 
określić jako wykorzystany produktywnie, gdyż można byłoby go poświęcić 
na pracę lub odpoczynek. Z ekonomicznego punktu widzenia jest to więc 
strata, której rozmiar można oszacować jako koszt utraconych korzyści, czyli 
koszt alternatywny. 
Z przedstawionych poniżej danych wynika, iż pojęcie „czas to pieniądz” 
jest pustą frazą, traktowaną jedynie jako przysłowie. Referat powstał m.in. 
na podstawie „Raportu o korkach w 7 największych miastach Polski”, przy-
gotowanego w 2011 roku przez zespół pracowników Deloitte Touche Tho-
matsu Limited, „Informacji o wynikach kontroli działań podejmowanych na 
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rzecz usprawnienia systemu transportowego w największych miastach  
w Polsce”, sporządzonej przez Najwyższą Izbę Kontroli w 2010 oraz  bada-
nia nt. „Korki komunikacyjne w Warszawie – jak odczuwamy ich skutki i jak 
je ograniczyć”, przygotowany przez Artura Badydę z Instytutu Systemów In-
żynierii Środowiska Politechniki Warszawskiej w 2006 roku.  
 
Wymiar czasu spędzonego w korkach  
 
Ilość czasu, jaki każdego dnia mieszkańcy największych miast Polski 
spędzają w korkach, jest zatrważająca. Średnio ponad 8 godzin tygodniowo, 
prawie 35 miesięcznie, ponad 415 godzin rocznie, 17 dni w roku, rok i osiem 
miesięcy w ciągu życia zawodowego. Są to średnie wartości dla dużych 
miast Polski, co pokazuje wykres 1. 
 
 
Wykres 1. Czas przejazdu w minutach z domu do pracy 
Graph 1.  Transfer time from the house to the work in minutes 
 
Źródło: W. Bartkowiak, J. Kowalski, Cała Polska stoi w korkach,  
www.wyborcza.pl z dnia 28.01.2011. 
Source: W. Bartkowiak, J. Kowalski, Cała Polska stoi w korkach,  
www.wyborcza.pl from 28.01.2011. 
 
Wykres wskazuje na czas przejazdu w minutach z domu do pracy w za-
leżności od pory dnia. W nawiasach obok nazwy miast zaznaczono odległo-
ści w kilometrach. Średnia prędkość, z jaką poruszają się pojazdy, to niecałe 
12 km/h. Mieszkańcy najbardziej zakorkowanych miast w szczycie na prze-
jechanie codziennie kilkunastu kilometrów do pracy potrzebują niemal go-
dziny. To samo dotyczy powrotów w szczytach popołudniowych. 
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Tabela 1. Średnie opóźnienie w 7 największych miastach Polski na odcinku 
10 km 
Table 1.   Average delay in 7 biggest cities of Poland on the stretch of 10 km 
 
 Źródło: opracowanie własne na podstawie: Raport o korkach w 7 największych miastach Polski, 
Deloitte Touche Tohmatsu Limited, Polska, Warszawa 2011, s. 9. 
Source: own study on the base: Raport o korkach w 7 największych miastach Polski, Deloitte 
Touche Tohmatsu Limited, Polska, Warszawa 2011, p. 9. 
 
Najmniej zatłoczonym miastem są Katowice. W tym mieście kierowcy 
tracą średnio około 8 minut na przejechanie 10 kilometrów. Z kolei miesz-
kańcy Warszawy i Krakowa na przejechanie tej samej odległości muszą li-
czyć się z bezpowrotną utratą prawie pół godziny każdego dnia. 
 
Tabela 2.  Miesięczny czas spędzony w korkach podczas dojazdów do 
miejsca pracy w godzinach szczytu 
Table 2.   Monthly time spent in traffic jam during roads to a place of em-
ployment in the rush hor 
 
Czas w godz./m-c Miasto 
Odległość 5 km 10 km 15 km 
Kraków 6,49 9,30 12,30 
Warszawa 4,41 9,21 11,42 
Wrocław 5,24 7,22 11,59 
Poznań 3,14 6,35 8,01 
Gdańsk 5,05 6,16 7,56 
Łódź 1,26 4,56 6,44 
Katowice 1,45 3,13 3,13 
 
Źródło: opracowanie własne na podstawie: Raport o korkach w 7 największych miastach Polski, 
Deloitte Touche Tohmatsu Limited, Polska, Warszawa 2011, s. 10-30. 
Source: own study on the base: Raport o korkach w 7 największych miastach Polski, Deloitte 
Touche Tohmatsu Limited, Polska, Warszawa 2011, pp. 10-30. 
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Uwzględniając najmniej zatłoczone miasta, jak Łódź i Katowice oraz 
najmniejsze odległości z domu do pracy (5 km), można stwierdzić, że każda 
z osób traci miesięcznie minimum półtorej godziny. Przy założeniu, iż odle-
głości te w porównaniu do wielkości miast i często dystansu dzielącego dom 
od miejsca pracy są stosunkowo małe, należy przyjąć, iż wartość ta jest 
mocno zaniżona, większość mieszkańców traci znacznie więcej czasu. Wie-
lu mieszkańców mieszka na obrzeżach miast, tym samym dystans, który co-
dziennie pokonują do i z pracy, jest znacznie większy. W aglomeracji war-
szawskiej i krakowskiej średnio każdy z mieszkańców traci ponad jeden 
dzień pracy w miesiącu na dojazdy. W porównaniu z czasem przejazdu poza 
godzinami szczytu można zaoszczędzić nawet 2 razy więcej czasu.  
Dużo łatwiej poruszać się mieszkańcom w okresie ferii i wakacji. Wów-
czas czas przejazdu jest mniejszy o około 40%. Biorąc pod uwagę, iż mie-
sięcznie tracimy na dojazdy około 8 godzin, dzięki zmniejszeniu zatorów 
komunikacyjnych lub unikaniu przejazdów w godzinach szczytu zaoszczę-
dzimy nawet 3-4 godziny. Czas ten może zostać produktywnie wykorzystany 
na pracę lub życie prywatne. 
Innym problemem dotyczącym dużych miast Polski jest bezpowrotnie 
tracony czas podczas przejazdu do i z pracy bez względu na środek trans-
portu. Okazuje się, że korki, często kojarzone wyłącznie z zatorem samo-
chodowym, utrudniają przejazdy także grupom korzystającym z innych środ-
ków komunikacji (wykres 2). 
 
 
 
Wykres 2. Skala wpływu problemu zatorów komunikacyjnych na życie zawodowe mieszkańców 
Graph 2.  Scale of the problem of communicative traffic  for life professional of residents 
 
Źródło: A. Badyda, Korki komunikacyjne w Warszawie – jak odczuwamy ich skutki  
i jak je ograniczyć, Instytut Systemów Inżynierii Środowiska Politechniki Warszawskiej,  
Warszawa 2006, s. 21. 
Source: A. Badyda, Korki komunikacyjne w Warszawie – jak odczuwamy ich skutki 
 i jak je ograniczyć, Instytut Systemów Inżynierii Środowiska Politechniki Warszawskiej,  
Warszawa 2006, p. 21. 
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Najwięcej, bo po 30% badanych uważa, że znaczący problem w poru-
szaniu po mieście sprawiają użytkownicy pojazdów poruszających się po dro-
gach (samochód i autobus). Jest to efekt zatłoczonych ulic. Ponad połowa 
wszystkich ankietowanych bez względu na środek transportu wskazała na 
znaczący problem poruszania się po aglomeracji, co może być spowodowane 
złą infrastrukturą, zatłoczonymi środkami transportu. Obok komfortu podróży, 
nie można oczywiście pominąć faktu wydłużonego czasu przejazdu. 
Przekładając problem dojazdów na różne grupy zawodowe należy mieć 
na uwadze aspekt kosztu alternatywnego przepracowanych godzin przez 
poszczególne osoby. Zamiast pracy w biurze osoby te tracą czas na prze-
jazd. To samo dotyczy powrotów z pracy. Czas, który mogliby poświęcić na 
życie prywatne, zmuszeni są spędzić w środkach transportu. Pracownicy mo-
gliby zatem dłużej pracować lub więcej odpoczywać. Świadomość tego, iż 
tkwiąc w swoich samochodach czy środkach komunikacji publicznej, bezpow-
rotnie marnują czas, wydatnie przyczynia się do obniżenia ich wydajności pra-
cy, wzmaga stres oraz wpływa na ich zachowania w domu oraz pracy. Pro-
blem ten jest zauważalny przez każdą grupę zawodową (wykres 3).  
 
 
 
Wykres 3. Opinie grup zawodowych na temat zatorów komunikacyjnych 
Graph 3.  Opinions of professional groups on the subject of communicative traffic 
 
Źródło: A. Badyda, Korki komunikacyjne w Warszawie – jak odczuwamy ich skutki  
i jak je ograniczyć, Instytut systemów inżynierii Środowiska Politechniki Warszawskiej,  
Warszawa 2006, s. 22. 
Source: A. Badyda, Korki komunikacyjne w Warszawie – jak odczuwamy ich skutki  
i jak je ograniczyć, Instytut systemów inżynierii Środowiska Politechniki Warszawskiej,  
Warszawa 2006, p. 22. 
 
Najbardziej odczuwalne dolegliwości z poruszaniem się po mieście ma 
kadra zarządzająca, ponad 40% badanych. Takie samo zdanie wyraziło 
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również niecałe 30% kadry średniego szczebla. Biorąc pod uwagę znacze-
nie tych osób w organizacji, jak i ich wysokości płac, koszt utraconych go-
dzin w czasie podróży jest bardzo wysoki. Jako skutek zatorów komunika-
cyjnych samodzielni specjaliści, średnia kadra zarządzająca i właściciele 
przedsiębiorstw wymieniają ogólne obniżenie jakości życia i jego dezorgani-
zację, powodujące konieczność rezygnacji z rozrywek czy też możliwość po-
święcenia rodzinie większej ilości czasu. Fakt, iż w grupie wyższej kadry  
zarządzającej, jak też samodzielnych specjalistów, średniej kadry mene-
dżerskiej i właścicieli przedsiębiorstw największy udział stanowią osoby, któ-
re co najmniej 4 razy w tygodniu korzystają z najsilniej zatłoczonych ulic oraz 
tracą w zatorach relatywnie najwięcej czasu, powoduje, iż to właśnie w tych 
grupach zawodowych częściej panuje opinia, że zatory komunikacyjne są 
znaczącym problemem ze względu na wykonywanie obowiązków zawodo-
wych. 
Należy zatem poszukiwać rozwiązań, które pomogą osobą jadącym do  
i z pracy na skrócenie czasu bezproduktywnie spędzonego w samochodach.  
 
Czynnik czasu w strategii transportowej 
 
Działania samorządów dużych miast w zakresie usprawniania systemów 
transportowych napotykały szereg przeszkód o charakterze obiektywnym, wyni-
kających z wieloletnich opóźnień w rozbudowie układów komunikacyjnych i ko-
nieczności zapewnienia olbrzymich nakładów na sfinansowanie niezbędnych 
inwestycji. Realizacji konkretnych przedsięwzięć w celu usprawnienia komuni-
kacji nie ułatwiały długotrwałe procedury administracyjne. Dla obowiązujących 
strategii nie opracowano dokumentów określających tryb, zasady i terminy wy-
konania poszczególnych zadań, jak również mierników umożliwiających monito-
rowanie realizacji założonych celów. W czterech miastach stwierdzono przy-
padki braku aktualizacji dokumentów strategicznych w zakresie polityki 
transportowej, pomimo upływu ponad 10 lat od ich uchwalenia przez rady miast. 
Konieczne jest opracowanie szczegółowych zasad i harmonogramów realizacji 
poszczególnych zadań, określonych w przyjętych strategiach. 
Analizując koszty społeczne wynikające z zatorów drogowych należy 
najpierw spojrzeć na uwzględnienie w strategiach transportowych miast 
czynnika czasu. Otóż po analizie dostępnych raportów w 7 największych 
miast Polski tylko 5 z nich wymienia wskaźnik czasu. Polega to na określe-
niu nadaniu określonych ram czasowych, terminów brzegowych na wykona-
nie konkretnych inwestycji, realizacji projektów, itp. Jest to jednak sformuło-
wanie ogólne, nie prowadzące do bliższych szczegółów. Są to definicje 
czasu słabo mierzalne i mało konkretne, ponieważ brak dotrzymania ozna-
czonych terminów nie jest poparte żadnym dalszymi sankcjami. Brakuje za-
tem oznaczenia nieprzekraczalnego terminu oraz konsekwencji prawnych, 
organizacyjnych i co najważniejsze ekonomicznych, spowodowanych zanie-
dbaniami i przekroczeniem oznaczonych dat. W dwóch miastach urzędnicy 
w ogóle nie podjęli próby określenia ram czasowych w strategiach transpor-
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towych. Jest to nadużycie i daleko idąca dowolność w realizacji oraz ustala-
niu terminów weryfikacji przyjętych założeń.  
 
Table 3.  Factor time in the transport strategy of cities  
Tabela 3. Czynnik czas w strategii transportowej miast 
 
 
 
Źródło: Raport o korkach w 7 największych miastach Polski, Deloitte Touche Tohmatsu Limited, 
Polska, Warszawa 2011, s. 7. 
Source: Raport o korkach w 7 największych miastach Polski, Deloitte Touche Tohmatsu Limi-
ted, Polska, Warszawa 2011, p. 7. 
 
Jako parametr realizacji strategii w tylko 3 miastach doszukano się zde-
finiowanego czynnika czasu odnośnie transportu zbiorowego. Przy czym za-
łożone terminy nadal nie określają sankcji ich przekroczenia oraz nie zdefi-
niowano terminu nieprzekraczalnego. Trudno zatem doszukiwać się 
określenia konsekwencji ekonomicznych czasu, które z jednej strony mobili-
zowałoby do właściwej implementacji strategii, z drugiej do zabezpieczenia 
interesów podatników. Uwzględniając ogólnoświatową tendencję aktywizo-
wania transportu publicznego, często kosztem ruchu indywidualnego, strate-
gie w takich miastach jak Warszawa, Wrocław, Łódź i Gdańsk należy uwa-
żać za dalece nieprofesjonalne. Od dawna bowiem wskazuje się na 
konieczność ułatwienia komunikacji tym, którzy korzystają z transportu zbio-
rowego. Nie można natomiast dokonać jakichkolwiek daleko idących real-
nych posunięć, gdy brak jest jasno określonych ram czasowych, konkretnych 
terminów oraz konsekwencji ekonomicznych wynikających z ich niedotrzy-
mania.  
Odnośnie transportu indywidualnego wskaźnik czasu pojawia się w tyl-
ko jednym mieście. Wniosek – żadne z miast nie narzuca sobie rygoru mie-
rzenia skuteczności strategii transportowej poprzez niezwykle jasną i obiek-
tywną kategorię ekonomiczną, jaką jest czas. O ile wspomniany transport 
zbiorowy, publiczny powinien stanowić priorytet w polityce transportowej 
miast, nie można jawnie zaniedbywać użytkowników indywidualnych. Każda 
ze stron wymieniona w dokumentach urzędowych ma prawo do rzetelnej in-
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formacji o stanie oraz terminach realizacji przyjętej strategii. W 6 najwięk-
szych miastach próżno doszukiwać się dat, terminów, itp. Należy mieć na 
uwadze, że często transport miejski nie nadąża za rozwojem terytorialnym 
miast, i poruszanie się z peryferii do centrum możliwe jest tylko i wyłącznie 
poprzez transport indywidualny. Brak terminów powoduje narastająca nie-
pewność, dezorganizację życia oraz potęguje trudności w transporcie i ko-
munikacji. Brak czynnika czasu w strategii komunikacji w mieście oznacza, 
że polityka transportowa jest zupełnie pozbawiona sensu. Z jednej strony 
podatnicy utrzymują urzędników ponosząc wydatki związane z wdrażaniem 
strategii transportowej, z drugiej nic się nie zmienia. Dodatkowo brak jest 
obiektywnych wskaźników służących ocenie skuteczności realizacji przyję-
tych założeń.  
 
Koszty społeczne złego zarządzania czasem 
 
Czas jest kategorią ekonomiczną, którą niemal w większości przypad-
ków da się z większą lub mniejszą dokładnością przełożyć na wymiar pie-
niężny. Kosztów społecznych stania w zatorach drogowych jest wiele. 
Pierwszym odczuwalnym skutkiem jest brak czasu dla siebie oraz najbliż-
szych. Efektem tego jest poczucie ograniczonego czasu pozostającego do 
dyspozycji. Dodatkowo konieczne staje się wprowadzenie sztywnego rygoru 
wyjazdu do pracy i powrotów do domu, a to przekłada się na pośpiech i zde-
nerwowanie. Ponieważ złość i rozdrażnienie pojawiają się w momencie, kie-
dy napotyka się przeszkodę, której nie można pokonać, korki potęgują wra-
żenie braku czasu, co z kolei powoduje narastanie frustracji.  Negatywne 
emocje, głębokie napięcie i podenerwowanie często odbija się bardzo nega-
tywnie na życiu prywatnym oraz zawodowy. Intensywne przebywanie w sy-
tuacjach stałego poddawania negatywnym bodźcom prowadzi do typowych 
chorób cywilizacyjnych – zawałów serca, chorób układu krążenia, itp. Z kolei 
Amerykańskie Stowarzyszenie Psychiatryczne umieściło „agresję drogową” 
na liście zaburzeń psychicznych – osoba stojąca w korku odczuwa wście-
kłość, z którą nie potrafi sobie poradzić. Oszacowanie wydatków związanych 
z utratą zdrowia oraz leczeniem jest bardzo trudne. Praca lekarzy oraz le-
karstwa nie są tanie, biorąc pod uwagę skalę problemu można przypusz-
czać, iż stanowią one istotny problem społeczny.  
Koszt stania w korkach w przypadku osób pracujących w 7 najwięk-
szych polskich miastach wynosił w 2010 roku 16 mln zł dziennie, 351 mln 
miesięcznie. Łącznie jest to kwota 4,2 mld zł rocznie [Deloitte Touche s. 38]. 
Kwota ta jest efektem iloczynu godzin spędzonych w podróży do pracy  
i z pracy oraz mediany godzinowej stawki wynagrodzenia brutto. Według 
Ogólnopolskiego Badania Wynagrodzeń agencji doradztwa HR Sedlak  
& Sedlak z 2010 roku mediana wynagrodzeń wyniosła około 3493 PLN  
(2% więcej niż w 2009 roku – 3425 PLN) [Sedlak & Sedlak]. O gigantycz-
nym, społecznym koszcie ponoszonym każdego roku w zakorkowanych 
miastach niech świadczy fakt, iż pieniądze zebrane w ostatnim finale Wiel-
kiej Orkiestry Świątecznej Pomocy to tylko dwa i pół dnia kosztów zatorów 
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drogowych. W zeszłym roku suma 4,2 mld PLN stanowiła równowartość wy-
datków budżetu państwa na naukę lub połowę wydatków na wynagrodzenia 
w całej administracji publicznej. Zniżając się na poziom mikroekonomiczny, 
koszt korków dla statystycznego mieszkańca-kierowcy wynosił prawie 3 tys. 
PLN rocznie. Czyli przeciętnie każdy Polak tracił w korku jednomiesięczne wy-
nagrodzenie netto na stanie w korkach [Deloitte Touche s. 38]. Przy czym są to 
szacunki zaniżone.  
Wiele osób, które tkwiło bezczynnie w korku, zastanawiało się nad tym, 
czy i ile na tym zarabia państwo. Stojąc w korku samochód spala więcej pa-
liwa niż podczas jazdy, które od dawna jest coraz droższe, a którego ogrom-
ną część stanowią podatki. Zatem państwo powinno zarabiać na podatkach  
i opłatach około paliwowych. Tak wydaje się w pierwszej chwili. Jednak czy 
rzeczywiście jest to prawdą? Zyski dla państwa z tego tytułu wyniosły w ze-
szłym roku 560 mln PLN. Jednak gospodarka traci na korkach. Koszty kor-
ków dla gospodarki przy uwzględnieniu podatków nakładanych na paliwa  
i płaconych do budżetu, wyniosły blisko 3,7 miliarda złotych. Zwiększenie 
płynności ruchu w największych miastach w Polsce to większe zyski z po-
datków PIT, CIT oraz VAT. Zamiast obecnych 560 mln, mniejsze korki gene-
rowałby aż 645 mln, czyli więcej o 85 mln złotych w ciągu jednego roku [De-
loitte Touche s.39].  
 
Tabela 4. Koszt korków dla pracujących i gospodarki w 2010 roku 
Table 4.  Cost of traffic jam for working and economies in 2010 
 
 
 
Źródło: Raport o korkach w 7 największych miastach Polski, Deloitte Touche Tohmatsu Limited, 
Polska, Warszawa 2011, s. 39. 
Source: Raport o korkach w 7 największych miastach Polski, Deloitte Touche Tohmatsu Limi-
ted, Polska, Warszawa 2011, p. 39. 
 
W wyniku zatorów drogowych miasta tracą wpływów do budżetów z ty-
tułu podatków CIT i PIT (podatki akcyzowe oraz VAT trafiają do budżetu 
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państwa). Po drugie wzrost zamożności przedsiębiorstw oraz mieszkańców 
oznacza ich większą zdolność inwestycyjną lub konsumpcję, co bezpośred-
nio wpływa na sytuację budżetową miast.  
W celu obrazowania skali zjawiska należy posłużyć się kosztem alter-
natywnym, kosztem utraconych korzyści. Pracownicy stojący w korku są 
bezproduktywni, dodatkowo zestresowani. Zatem nie pracują i nie odpoczy-
wają, a jeśli dotrą do celu (domu lub pracy) to nie potrafią skupić się na tym, 
co mają zrobić, ponieważ są zdenerwowani, sfrustrowani. Zarówno wartość 
czasu spędzonego w korkach jak i brak realizacji zadań stanowi stratę dla 
gospodarki w postaci utraconych dochodów. Dodatkowo pojawia się efekt 
utraconego zdrowia pod wpływem stresu, narastającej frustracji.  
Inny wydatny przykład kosztów społecznych zatorów drogowych pono-
szą rodzice przedszkolaków z Gdańska. Przez coraz bardziej zakorkowane 
miasto często nie są w stanie na czas odebrać swoich dzieci z przedszkoli. 
Za takie spóźnienia są zmuszeni płacić 10 zł za każdą rozpoczętą godzinę.   
Korki hamują też gospodarkę. Według Komisji Europejskiej kierowcy  
w UE spędzają w nich już 25 proc. czasu jazdy. Niestety udział ten ma stale 
rosnąć. W 2010 r. gospodarka UE straci na tym 80 mld Euro. 25 marca na 
autostradach Holandii powstał korek długości 800 km, tego dnia Holandia 
straciła 10 mln euro [W. Bartkowiak, J. Kowalski]. 
Innymi kosztami związanymi z korkami w miastach są m.in.: 
• koszty ekologiczne (emisja CO2 oraz spalin, hałas), 
• koszty kolizji oraz wypadków drogowych,  
• ciągłe spóźnianie się,  
• zwiększone koszty opieki medycznej związane ze zwiększoną za-
chorowalnością, 
• utrudniony przejazd pojazdów uprzywilejowanych: pogotowia ratun-
kowego, straży pożarnej, policji, itp.,  
• spadek ogólnego bezpieczeństwa w ruchu drogowym, w tym koszty 
kolizji oraz wypadków drogowych, 
• koszty obniżenia estetyki miast, 
• wzrost agresji wśród kierowców,  
• zmniejszone zainteresowanie inwestycjami w mieście oraz na jego 
peryferiach,  
• mniejsze zainteresowanie miastami ze strony turystów,  
• większe koszty ponoszone przez miasto na utrzymanie ulic, którymi 
poruszają się pojazdy,  
• wyższe koszty na wykonanie zadań miasta (utrzymanie autobusów, 
śmieciarek, itp. spalających w korkach więcej paliwa, płacą nadgo-
dziny, itp.),  
Innym pośredni kosztem korków jest pogarszający się stan dróg, który 
przekłada się m.in. na wysokość kwot wypłacanych z tytułu odszkodowań. 
Dla przykładu w wyniku kontroli przeprowadzonej w Zarządzie Dróg i Utrzy-
mania Miasta we Wrocławiu Najwyższa Izba Kontroli stwierdziła, że zły stan 
dróg miał wpływ zarówno na wzrost liczby uznanych reklamacji (2-krotny) jak 
i kwot wypłaconych odszkodowań. W latach 2004-2009 uznanych zostało 
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łącznie 527 reklamacji, w wyniku których wypłacono odszkodowania w kwo-
cie łącznej 1,66 mln PLN. W wyniku kontroli przeprowadzonej w Zarządzie 
Dróg Miejskich w Warszawie NIK ustalił, że poprawie stanu dróg towarzyszył 
spadek reklamacji zgłaszanych do ZDM przez użytkowników dróg, dotyczą-
cych szkód komunikacyjnych [NIK, s. 37]. 
 
Elastyczny czas pracy lekarstwem na korki 
 
Sposobów i propozycji na rozwiązanie zatorów drogowych w miastach 
jest wiele. Według Unii Europejskiej jedyna skuteczna rada to ograniczyć 
liczbę samochodów. Przeciętny obywatel Unii średnio w roku jeździ autem 
tysiąc razy, ale aż połowa tych przejazdów nie przekracza 5 kilometrów. 
Sztokholm i Londyn są w czołówce brutalnej walki z kierowcami. Horrendal-
ne opłaty za wjazd do centrum sprawiły, że w obu miastach ruch zmalał  
o 25%. Jednak korków, a co za tym idzie pojazdów w miastach, nie dało się  
i nie da się całkowicie wyeliminować z życia miast. Jest to problem ogólno-
światowy, z którym nie poradziły sobie jak na razie największe metropolie 
świata. Można natomiast podjąć szereg kroków w celu jego usprawnienia. 
Do najważniejszych propozycji należą: 
• yellow-box, czyli obszar gdzie wjazd samochodów bez możliwości 
zjechania ze skrzyżowania byłby zakazany, 
• buspasy, ścieżki rowerowe oraz ograniczenie ruchu samochodów  
w centrum,  
• informacje o korkach w radio, telefonach komórkowych, itp., 
• monitoring oraz analizy natężenia ruchu,  
• zintegrowane systemy sterowania i zarządzania ruchem (m.in. „zie-
lona fala”) 
• koordynacja miejskich spółek transportowych oraz nowoczesny za-
chęcający do podróżowania tabor miejski, 
• strzałki do skrętu w prawo oraz wydłużenie pasów do skrętu w lewo, 
• zmniejszenie ilości znaków drogowych,  
• ulice jednokierunkowe z zakazem skrętu w lewo,  
• całkowity zakaz parkowania na jezdniach,  
• wykorzystanie torowisk dla transportu publicznego,  
• budowa parkingów tzw. „Park & Ride”,  
• wielofunkcyjne węzły i punkty transportowe,  
• system miejskich obwodnic drogowych,  
• jazda na tzw. suwak, a także zakaz jazdy ciężarówek po lewym  
pasie, 
• car-pooling czyli podwożenie,  
Wiele z tych działań ma charakter post fatum, czyli zmierza do usunię-
cia efektów zatorów drogowych. O ile nie warto dyskutować ze słusznością 
tych przedsięwzięć, warto zastanowić się na bezpośrednimi przyczynami 
kotków w miastach. Pracownicy bez względu na stanowisko, wykształcenie, 
staż, płeć, itp. rozpoczynają i kończą pracą mniej więcej w tym samym cza-
sie. Powoduje to, iż w rano i po południu na drogach pojawia się nagle wiele 
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aut, w środkach komunikacji miejskiej mnóstwo osób chcących dotrzeć do 
pracy lub do domu. Z tego powodu należy zastanowić się nad dobrodziej-
stwami elastycznego czasu pracy. Polskie przepisy a w szczególności 
Kodeks pracy nie definiują pojęcia elastycznego czasu pracy. Należy przy-
jąć, iż po pojęciem tym kryje się możliwości swobodnego kształtowania sto-
sunku pracy pomiędzy stronami w ramach obowiązujących przepisów pra-
wa. Pojęcie elastyczności czasu pracy odnosi się co najmniej do dwóch 
pojęć:  
1. elastyczności wymiaru czasu pracy – polegająca na możliwości jego wy-
dłużania lub skracania w zależności od potrzeb pracownika i pracodawcy; 
2. elastyczności organizacji czasu pracy – która pozwala m.in. na wykona-
nie określonych zadań w różnych porach dniach, przy zachowaniu cał-
kowitej założonej długości czasu pracy. 
W ostatnim czasie badania nad elastycznym czasem pracy zostały 
przeprowadzone m.in. przez doktora Cherry Taylora z organizacji Avaya  
w kwietniu 2009 roku. Flexible Working 2009 objęły pracowników, którzy 
samodzielnie mogą decydować o tym kiedy i na którą przyjadą do pracy.  
W badaniu wzięło udział 1500 pracowników przedsiębiorstw z takich krajów 
jak Wielka Brytania, Hiszpania, Francja, Niemcy, Włochy oraz Rosja. Głów-
ną konkluzją badania jest oszczędność czasu, bezpowrotnie traconego na 
dojazd do pracy i do domu. Przy założeniu, że dojazd do pracy i z pracy po-
chłania codziennie 70 minut, uelastycznienie czasu pracy poprzez zmianę 
wymiaru oraz jego elastyczną organizację powoduje, iż w ciągu rok można  
w ten sposób zaoszczędzić nawet do 39 dni roboczych. Przy czym 40 go-
dzinny wymiar czasu pracy tygodniowo zostaje zachowany. Dla mieszkań-
ców 7 największych miast Polski średni czasu przejazdu wynosi właśnie po-
nad godzinę. Dzięki elastycznemu czasowi pracy każdy mieszkaniec może 
rocznie  zyskać dodatkowo dochody odpowiadające blisko 2 miesiącom pra-
cy  lub poświęcić je na życie prywatne. Z badań wynika ponadto: 
 96% pracowników korzystających z elastycznych form zatrudnienia 
ma więcej czasu, ponieważ nie muszą dojeżdżać do miejsca pracy 
 56% pracowników, czas zaoszczędzony na dojazdach spędza z ro-
dziną (dzięki czemu są bardziej zadowoleni z życia i efektywni), ale 
co piąty czas wykorzystuje również na pracę zawodową, 
 spośród pracowników z elastycznym czasem pracy, 19% korzysta  
z tej opcji codziennie, 16% w miarę potrzeby, 
 spośród tych, którzy nie muszą dojeżdżać do pracy, 27% robi to i to 
chętnie, 
 część pracowników, dodatkowy czas, który zaoszczędzają na dojaz-
dach poświęca również na dodatkowe ćwiczenia fizyczne, co ozna-
cza, że elastyczny czas pracy, to pracownik nie tylko bardziej zado-
wolony, ale również zdrowszy [Ch. Taylor].  
Dodatkowym argumentem za elastycznym czasem pracy jest bezpo-
średnie przełożenie się na zaangażowanie pracowników w problemy organi-
zacji, co przełożyło się na wzrost ich konkurencyjności. Ludzie chcą w takich 
organizacjach pracować i są bardziej efektywni. Dla pewnej grupy osób 
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ważna jest świadomość posiadania elastycznego czasu pracy, nawet jeśli  
z przywileju tego nie bardzo korzystają – część pracowników przecież nadal 
jeździ do biura, mimo iż nie musi. Niestety, niezależnie od tego ile by nie 
mówić o elastycznych formach zatrudnienia, nie są one dla wszystkich. Ist-
niej wiele zawodów oraz funkcji, które wymagają stałych godzin pracy oraz 
przebywania w miejscu pracy. Zdalnie nie da się wypłacić klientowi gotówki 
w banku, nie da się przygotować mu obiadu w restauracji czy dostarczyć to-
waru do sklepu. Jest wiele miejsc pracy, w których nie trzeba spędzać co-
dziennie po 8 godzin w miejscu pracy. Wydaje się jednak, iż pracodawcy nie 
dostrzegają zalet elastycznego czasu pracy.   
 
Podsumowanie 
 
Nauka o korkach, chociaż sama nie doczekała się jeszcze oddzielnej 
nazwy, zdołała sklasyfikować różne jego typy. Według najbardziej popularnej 
teorii wyróżnia się: korek klasyczny, korek fantomowy, ruch swobodny i tzw. 
ruch synchronizowany. Bez względu na rodzaj zatoru drogowego, to zjawi-
sko, które w Polsce zaczyna przybierać rozmiary katastrofy społecznej.  
Korki są problemem wielu dużych miast, a często pojawiają się już na 
ich peryferiach. Przyczyny takiego stanu rzeczy są doskonale znane i od 
dawna zidentyfikowane. Do najważniejszych z nich należy zaliczyć trzeba 
słabą sieć dróg śródmiejskich i obwodnic, potęgowana przez zbyt powolną 
ich rozbudowę. Dodatkowo zanotowano bardzo duży napływ aut. Na te pro-
blemy nakłada się niewydolny system transportu publicznego. Bez względu 
na rodzaj zatoru drogowego, czas spędzony w korkach trudno określić jako 
wykorzystany produktywnie, gdyż można byłoby go poświęcić na pracę lub 
odpoczynek.  
Z ekonomicznego punktu widzenia jest to więc strata, której rozmiar 
można oszacować jako koszt utraconych korzyści, koszt alternatywny. Pro-
blemy komunikacyjne i wynikające z tego straty czasu, brak możliwości 
szczegółowego planowania rozkładu dnia, niepunktualność, stres i frustracja 
przekładają się na wymierne straty finansowe, powodowane brakiem możli-
wości dotarcia we wskazanym czasie do określonego celu.  
Znaczna liczba osób spóźniających się do pracy wskutek zatorów, 
wpływać może w dłuższej perspektywie czasowej na zmniejszoną efektyw-
ność ekonomiczną jednostki, w której są zatrudnieni. W efekcie wpływy  
z podatków do miejskiego budżetu będą niższe. Pewnym rozwiązaniem pro-
blemu może być elastyczny czas pracy, pojmowany jako możliwość swo-
bodnego kształtowania wymiaru czasu oraz organizowania dnia pracy.  
Niestety rozwiązanie takie nie jest dotychczas powszechne. Pracodaw-
cy przywiązani do dotychczasowych metod organizacji czasu pracy, zdają 
się nie zauważać tego zalet tego rozwiązania.  
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